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Switchgear f or coggeVSiternating gear comprises actuSKr, selector shafts, 
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The switch gear comprises at least one 
actuator and selector shafts (13-18) selected 
by the actuator and moved along the 
longitudinal axes (80-85) of the shafts in a 
gear housing (2). At least one synchronizer 
sleeve (4-6) has two at least diametrically 
opposite selector shafts possessing 
attachments (7-12) fitting into at least 
approximately diametrically opposite parts of 
the peripheral groove in the synchronizer 
sleeve. The actuator has two selector finger- 
plates . 
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(g) Schaltvorrtchtung fur ein Zahnraderwechselgetriebe 

(§) Die Erfindung bezieht sich auf eine Schaltvorrichtung 
fur ein Zahnraderwechselgetriebe mit einer geometri- 
schen Achse, zu welcher Zahnrader und Schaltmuffen ko- 
axia! und koppeibar angeordnet sind, wobei die Schalt- 
vorrichtung zumindest ein Stellglied und Schaltschienen 
umfal^t, welche mitteis des Stellgliedes auswahibar und 
entlang von Schaltschieneniangsachse langsverschieb- 
iich In einem Getriebegehause geiagert sind und Ansatze 
aufwetsen, die zumindest naherungsweise in zwei diame- 
tral zueinander angeordnete Bereiche von Umfangsnuten 
der Schaltmuffen eingreifen. 

Um eine kostengCinstige und verschleiSarme Schaltvor- 
richtung fur ein Zahnraderwechselgetriebe zu schaffen, 
1st erfindungsgemaf^ vorgesehen, dafl zumindest einer 
Schaltmuffe zwei zumindest naherungsweise diametral 
zueinander angeordnete Schaltschienen zugeordnet sind, 
und da(^ das Stellglied zwei Schaltkorper umfal^t, die in 
Richtung der Schaltschienenlangsachsen an jeweils einer 
■ von deh beiden der Schaltmuffe zugeordneten Schalt- 
schienen abstutzbar sind. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betriflft eine Schaltvorrichtung fiir ein 
Zahnraderwechselgetriebe gemaB Paten tanspruch 1 . 

Eine ubliche Schaltvorrichtung fur ein Zahnraderwech- 
selgetriebe ist aus der DE 43 09 861 CI bekannt Bei dieser 
umfaBt das Zahnraderwechselgetriebe eine geometrische 
Getriebewellenlangsachse und in ublicher Weise koaxial zu 
dieser angeordnete Zahnrader und Schaltmuffen. Bei die- 
sem Zahnraderwechselgetriebe bilden Schaltschienen ein 
Schaltschienenpaket, welches parallel versetzt zur Getriebe- 
wellenlangsachse angeordnet ist. Die Schaltschienen sind 
mittcls Linearwalzlagem an deren beiden Endcn langsver- 
schieblich in einem Getriebegehause gelagert. Jede Schalt- 
schiene ist mit einer Schaltgabel verbunden, welche Ansatze 
aufweist, die zumindest naherungsweise in zwei diametral 
zueinander angeordnete Bereiche von Umfangsnuten der 
Schaltmuffen eingreifen. 

Bei einer derartigen Schaltvorrichtung hangen die Aufia- 
gerreaktionen sowie die Biegebelastungen und damit die 
Verformungen u. a. von der auskragenden Lange der Arme 
der Schaltgabeln bzw. dem Parallelversatz der die Schaltga- 
bel Lragenden Schaltschiene und der Lange der Schaltschie- 
nen ab. Demzufolge sind bei derartigen Schaltvorrichtungen 

- die Lagerungen, 

- die Schaltkrafte und 

- die ubrigen Bauteile 

entsprechend groB ausgelegt. 

Aufgabe der Erfindung ist es, eine kostengunstige und 
verschleiBarme Schaltvoirichtung fiir ein Zahnraderwech- 
selgetriebe zu schaffen. 

Diese Aufgabe wird erfindungsgemafi durch die Merk- 
male von Patentanspruch 1 gelost. 

Ein Vorteil der Erfindung besteht darin, daB die Auflager- 
reakdonen in den Linearlagem verringert werden, da sowohl 
der Bereich, in dem die Schaltkraft von dem Stellglied in die 
jeweilige Schaltschiene eingeleitet wird, als auch der Be- 
reich, in dem die Reaktionskraft von der Schaltmuffe in die 
Schaltschienen eingeleitet wird, einen sehr kurzen senkrech- 
ten Abstand bzw. Hebelarm zu einer Langsachse einer er- 
sten Schaltschiene bzw. zu einer diametral zu dieser ange- 
ordneten zweiten Schaltschiene aufweisen. D. h. im Ideal- 
fall sind bei der erfindungsgemaBen Ausgestaltung' der 
Schaltvorrichtung die ^Irkungslinie der Schaltkrafteinlei- 
tung von dem Stellglied in die Schaltschiene und die Wir- 
kungslinie der Reaktionskraft von der Schaltmuffe in die 
Schaltschiene deckungsgleich. Je mehr die Ausgestaltung 
der Erfindung dabei diesem IdealfaU entspricht - d. h. je 
kleiner die besagte senkrechten Abstande bzw. Hebel wer- 
den - desto kleiner weiden die in den Bauteilen auftretenden 
Biegebelastungen. 

Durch diese Verringerung der Auflagerreaktionen ist es 
mogUch, den VerschleiB an den Linearwalzlagem zu verrin- 
gem. 

Damit einbeigehend ist der Vorteil, daB kostengiinstigere 
Linearwalzlager odcr sogar besonders kostengunstige Line- 
argleitlager verwenden werden konnen. 

Infolge der Verringerung der Biegebelastungen konnen 
geringer dimensionierte Bauteile verwendet werden, die in 
vorteilhafter Weise kleiner, leichter und kostengiinstiger 
sind. Insbesondere die Verwendung von besonders kosten- 
giinstigen Feinschneidteilen ist moglich. 

Bei der erfindungsgemaBen Schaltvorrichtung werden in 
vorteilhafter Weise gegenuber Schaltvorrichtungen mit ex- 
zentrischra bzw. unsymmetrischen Scbaltkrafteinleitungen 
m die Schaltmuffe Kipp- und Tbumelbewegungen der 
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Schaltmuffe verhindert. 

Patentanspruch 2 zeigt eine besond[ers vorteilhafte Ausge- 
staltung der erfindungsgemaBen Schaltvorrichtung, bei der 
der Bauraumbedarf des gesamten Zahnraderwechselgetrie- 
5 bes reduziert wird, Infolge der senkrechten Anordnung des 
Stellgliedes zur geometrischen Getriebewellenlangsachse 
ist auch dessen Anordnung in einem axialen Bereich der Ge- 
triebewellenlangsachse moglich, welcher radial sehr nahe 
der Getriebewellenlangsachse liegt. Dieser axiale Bereich 

10 liegt im gunstigsten Fall unmittelbar radial auBerhalb des 
kleinsien Zahnrades der GetriebeweUe und weist damit in 
radialer Richtung einen Uberschneidungsbereich mit den 
groBercn Zahnriidem auf. Nebcn dem geringen Bauraumbe- 
darf weist diese Ausgestaltung den Vorteil auf, daB infolge 

15 des geringen radialen Abstandes zwischen dem Stellglied 
und der Getriebewellenlangsachse zum Aufbringen der 
Schaltkraft ein kleines Drehmoment in das Stellglied einge- 
leitet werden muB. Infolge des kurzen senkrechten Abstan- 
des zwischen- dem Stellglied und der jeweils geschalteten 

20 Schaltschiene ist auch die Biegebelastung in einem Schalt- 
korper (beispiels weise Schaltfinger), welcher die Schaltkraft 
vom Stellglied auf die Schaltschienen iibertragt, relativ ge- 
ring. Aufgrund dieser Verringerung der Belastung kann be- 
sagter Schaltkorper klein, leicht und kostengiinstig ausge- 

25 staltetsein. 

Als besonders vorteilhaft erweist sich die im Patentan- 
spruch 6 dargestellte Verwendung der erfindungsgemaBen 
Schaltvorrichtung flir Zahnraderwechselgetriebe im Zusam- 
menbang mit einem HandschalthebeU in welchen die 

30 Schaltkraft manuell dngeleitet wird. Die infolge der verrin- 
gerten Auflagerreaktionen in den Linearlagem verringerten 
Reibungsverluste machen geringere HandschaltkrSfte not- 
wendig, die sich dem Bediener des Handschalthebels als 
Verbesserung des Schaltkomforts darstellen. 

35 Weitere Vorteile der Erfindung gehen aus den Ubrigen Pa- 
tentanspriichen und der Beschreibung hervor 

Die Erfindung ist nachstehend anhand von zwei in der 
Zeichnung daigestellten Ausfuhrungsformen naher be- 
schrieben. 

40 Es zeigen 

Fig. 1 ein Zahnraderwechselgetriebe, welches eine erfin- 
dungsgemaBe Schaltvorrichtung aufweist, die unter ande- 
rem acht Schaltschienen und eine Sperreinrichtung (zwei 
Sperrbugel) umfaBt, 

45 fig. 2 ausschnittsweise eine schematisierte Ansicht des 
Zahnraderwechselgetriebes aus Fig. 1 in Blickrichtung ent- 
lang einer Getriebewellenlangsachse in der von einem hinle- 
ren Ende eines Getriebegehauses auf ein vorderes Ende des 
Getriebegehauses weisende Richtung, 

50 Fig. 3 einen von den beiden Sperrbiigeln aus F^, 1 in ei- 
ner perspektivischen Ansicht, 

Fig. 4 eine alternative Ausgestaltung einer Sperreinrich- 
tung, 

Fig. 5 eine der Schaltschienen aus Fig. 1 und Fig. 2 in ei- 
55 ner Draufsicht, 

Fig. 6 die Schaltschiene aus Fig. 5 in einer Seitenansicht 
und 

Fig. 7 die Schaltschiene aus Fig. 5 in einem Schnitt ent- 
lang Linie Vn-VH. 

60 Fig. 1 zeigt ein Zahnraderwechselgetriebe 1 ^nes Kraft- 
fahizeuges. Innerhalb eines Getriebegehauses 2 ist eine er- 
findungsgemaBe Schaltvorrichtung 3 angeordnet. Das Zahn- 
raderwechselgetriebe 1 weist drei Schaltmuffen 4, 5, 6 auf, 
in welche naherungsweise diametral zu einer Getriebewel- 

65 l^angsachse angeordnete Ansatze 7, 8, 9, 10, 11, 12 ein- 
greifen. Jeder dieser Ansatze 7, 8, 9, 10, U, 12 ist einteilig 
mit einer von sechs Schaltschienen 13, 14, 15, 16, 17, 18 
ausgestaltet, welche an einem vorderen Ende 19 und dnem 
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hinteren Ende 20 des Getriebegehauses 2 innerhalb von die-^ 
sem langsverschieblich in Richtung jeweils einer Schalt- 
schienenlangsachse 80, 81, 82, 83, 84, 85 in Gleitlagem 21, 
22, 23, 24 gelagert sind. 

Das Zahnraderwechselgetriebe 1 des Kraftfahrzeuges ist 5 
im KraftfluB. zwischen einem nicht naher dargeslellten An- 
triebsmotor und den angelriebenen Fahrzeugradem ange- 
ordnet, Dabei ist zwischen dem Antriebsmotor und dem 
2^nraderwechselgetriebe 1 eine nicht naher dargestellte 
Kupplung angeordnet Von dem Antriebsmotor wird ein lO 
Drehmoment auf eine am vorderen Ende 19 drehbar inner- 
halb des Getriebegehauses 2 gelagerte Antriebswelle 25 des 
Zahnraderwechselgetriebcs 1 ubcrtragen, die niit cincr 
ebenfalls drehbar innerhalb des Getriebegehauses 2 ange- 
ordnetcn Abtriebswelle-26 des Zahnradcrwcchsclgetriebes 1 15 
gcmeinsam auf cincr gcomctrischen Achsc 27 angeordnct 
ist Parallel zu dieser geometrischen Achse 27 ist eine in 
Fig. 2 schematisiert dargestellte Vorgelegewelle 28 ange- 
ordnet. 

Die Antriebswelle 25 ist einteilig mit einem koaxial zur 20 
geometrischen Achse 27 angeordneten Konstantenrad 29 
ausgefuhrt. Koaxial zur Abtriebswelle 26 sind ein Rtick- 
wartsgangrad 30 und fiinf jeweils einem Gang zugeordnete 
Losrader 31, 32, 33, 34, 35 axial unverschiebbar und dreh- 
bar angeordnet. Diese fiinf Losrader 31, 32, 33, 34, 35 um- 25 
fassen ein erstes Losrad 31, ein zweites Losrad 32, ein drit- 
tes Losrad 33, eiri viertes Losrad 34 und ein fiinftes Losrad 
35. Sowohl die funf Losrader 31, 32, 33, 34, 35 als auch das 
Konstantenrad 29 kammen in ublicher Weise mit nicht naher 
dargestellten Feslradem, welche drehfest und konzentrisch 30 
zur Vorgelegewelle 28 angeordnet sind. 

Axial zwischen dem zweiten Losrad 32 und dem dritten 
Losrad 33 ist eine erste Synchronisationseinrichtung 36 an- 
geordnet, mittels welcher in ublicher Weise in mehreren 
Schaltphasen nach einer reibschlussigen Verbindung zwi- 35 
schen einem der beiden Losrader 32 oder 33 und der Ab- 
, triebswelle 26 eine formschliissige Verbindung herstellbar 
ist. Dazu umfaBt die erste Synchronisationseinrichtung 36 
die erste Schaltmuffe 5, welche drehfest und axial ver- 
schieblich zu der konzentrisch angeordneten Abtriebswelle 40 
26 angeordnet isL Axialverschiebungen der ersten Schalt- 
muffe 5 in die auf das vordere Ende 19 des Getriebegehau- 
ses 2 weisende Richtung fUhren zur drehfesten Verbindung 
des zweiten Losrades 32 mit der Abtriebswelle 26, wohinge- 
gen Axialverschiebungen der ersten SchaltmufiFe 5 in die auf 45 
das hintere Ende 20 des Getriebegehauses 2 weisende Rich- 
tung zur drehfesten Verbindung des dritten Losrades 33 mit 
der Abtriebswelle 26 fuhren. 

In gleicher Weise ist axial zwischen dem vierten Losrad 
34 und dem fUnften Losrad 35 eine zweite Synchronisati- 50 
onseinrichtung 37 angeordnet. Axial zwischen dem ersten 
Losrad 31 und dem Konstantenrad 29 ist eine dritte Syn- 
chronisationseinrichtung 38 angeordnet, welche bei Axial- 
verschiebung in die auf das vordere Ende 19 des Getriebege- 
hauses 2 weisende Richtung eine formschliissige Verbin- ss 
dung zwischen der Antriebswelle 25 und der Abtriebswelle 
26 schafft. Axialverschiebungen dieser dritten Synchronisa- 
tionseinrichtung 38 hingegen ftihren zu einer formschlussi- 
gen Verbindung des ersten Losrades 31 mit der Abtriebs- 
welle 26. 60 

Senkrecht und beabstandet zu besagter geometrischer 
Achse 27 erstreckt sich eine SchaltrohrlSngsachse 39 eines 
in Fig. 2 ersichtlichen Schaltrohres 40, welches drehbar und 
axial verschieblich innerhalb des Getriebegehauses 2 ange- 
ordnet ist. Das Schaltrohr 40 weist zwei Schaltrohrenden 41, 65 
42 auf, an denen jeweils ein Schaltfingerblech 43, 44 ange- 
schweiBt ist. Diese beiden Schaltfingerbleche 43, 44 weisen 
jeweils einen angeformten Schaltfinger 45, 46 auf. Jedem 
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der beiden Schaltfinger 45, 46 ist dabei ein Schaltschienen- 
paket 49, 50 zugeordnet, welches jeweils drei der sechs 
Schalt5x;hienen 13, 14, 15, 16, 17, 18 und eine von zwei dem 
Riickwartsgangrad 30 zugeordneten Schaltschienen 47, 48 
umfaBt. Diese dem Riickwartsgangrad 30 zugeordneten 
Schaltschienen 47, 48 weisen Ansatze 51, 52 auf, die unmit- 
telbar in eine umlaufende Ringnut 53 des Riickwansgangra- 
des 30 eingreifen. Dabei ist jeder der drei SchaltmufFen 4, 5, 
6 bzw. dem Riickwartsgangrad 30 eine der vier Schaltschie- 
nen 13, 15, 17, 47 aus dem ersten Schaltschienenpaket 49 
und eine der vier Schaltschienen 14, 16, 18, 48 aus dem 
zweiten Schaltschienenpaket 50 zugeordnet. Das die vier 
Schallschicnen 13, 15, 17, 47 umfasscnde erste Schaltschie- 
nenpaket 49 ist diametral bezUglich der geometrischen 
Langsachsc 27 zu dem zweiten Schaltschienenpaket 50 an- 
geordnet Jedc der acht Schaltschienen 13, 14, 15, 16, 17, 
18, 47, 48 weist eine Ausnehmung 55 bzw. 56 bzw. 57 bzw. 
58 bzw. 59 bzw. 60 bzw. 61 bzw. 62 auf, die in der in Fig. 1 
dargestellten Neutralstellung in Erstreckungsrichtung der 
Schaltiohrlangsachse 39 mit den iibrigen Ausnehmungen 55 
bzw. 56 bzw. 57 bzw. 58 bzw. 59 bzw. 60 bzw. 61 bzw. 62 
fluchtet. 

Die beiden in den Gleitlagem 21, 22, 23, 24 langsver- 
schieblich gelagerten Schaltschienenpakete 49, 50 sind da- 
bei von Fiihrungsblechen 63, 64, 65, 66 gefiihrt, welche mit 
den am vorderen Bnde 19 angeordneten Gleitlagem 21, 22 
verschweiBt sind. 

Das in Fig. 2 dargestellte Schaltrohr 40 ist enllang dessen 
Schaltrohrlangsachse 39 langsverschieblich und um diese 
Schaltrohrlangsachse 39 schwenkbar gelagert. Mittels Axi- 
albewegungen des Schalrohres 40 entlang dessen Schalt- 
rohrlangsachse 39 sind die beiden Schaltfinger 45, 46 inner- 
halb der Ausnehmungen 55, 56, 57, 58, 59, 60, 61, 62 ver- 
schieblich. Demzufolge ist mittels Axialbewegungen eine 
der Schaltschienen 13, 14, 15, 16, 17, 18 bzw. eine der 
Schaltmuffen 4, 5, 6 bzw. das Riickwartsgangrad 30 aus- 
wahlbar. Schwenkbewegungen — d. h. Schaltbewegungen — 
des Schalrohres 40 um dessen Schaltrohrlangsachse 39 fuh- 
ren zur Verschiebung zwei einander zugeordneter Schalt- 
schienen 13, 14 bzw. 15, 16 bzw. 17, 18 bzw. 47, 48. gegen- 
iiber den ubrigen sechs Schaltschienen. Um bei einem ein- 
gelegten Gang eine Verschiebung der iibrigen Schaltmuffen 
4 bzw. 5 bzw. 6 aus deren Mittelstellung zu verhindem, sind 
zwei in den folgenden Figuren naher ersichtliche Sperrbiigel 
67, 68 vorgesehen, die jeweils zwei Sperrarme 75, 76 und 
90, 91 umfassen. 

Fig. 2 zeigt ausschnittsweise eine schematisierte Ansicht 
des Zahnraderwechselgetriebcs 1 aus Fig. 1 in Blickrich- 
tung entlang der geometrischen Langsachse 27 in der vom 
hinteren Ende 20 des Getriebegehauses 2 auf das vordere 
Ende 19 des Getriebegehauses 2 weisenden Richtung. 

Ebenso, wie in Fig. 1, sind die Schaltfinger 45, 46 in der 
Neutralstelluhg daigestellt, in welcher diese Schaltfinger 45, 
46 in die Ausnehmungen 57, 58 der Schaltschienen 15, 16 
ragen. Ausgehend von dieser daigestellten Stellung d^ 
Schaltfinger 45, 46 ist die erste Schaltmuffe 5 infolge von 
Schwenkbewegungen der Schaltrohrlangsachse 39 langs- 
v^^hieblicb. 

Die ubrigen Ausnehmungen 55, 56, 59, 60, 61, 62 sind 
mittels der Sperrarme 75, 76 bzw. 90, 91 relativ zueinander 
gegen Verschiebimgen gesperrt 

Fig. 3 zeigt den einen iSperrbijgel 67, welcher in gleicher 
Weise, wie der andere Sperrbiigel 68 ausgestaltet ist, in einer 
perspektivischen Ansicht. Der Sperrbiigel 67 weist eine u- 
fbrmige Einformung 70 auf, durch welche das bewegungs- 
fest am Schaltrohr 40 festgeschwelBte Schaltfingerblech 44 
ragt. 

Infolge von axialen Verschiebungea des Schaltrohres 40 
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entlang dessen Schaltrohrlangsachse 39 liegt das Schaltfin- 
gerblech 44 an dem Sperrbiigel im Bereich der u-formigen 
Einformung 70 und an einer Stimflachen 77 bzw. 78 von ei- 
nem der Sperrarme 75, 76 an. 

Fig. 4 zeigt eine alternative Ausgestaltung einer Sperrein- 5 
richtung 167, bei welcher zwei Blattfedem 169, 170 mit 
Nieten 171, 172 einerseits an Fiihrungsblechen 163, 164 an- 
genietet sind und andererseits jeweils an einem Ende 173 
bzw. 174 eines Bolzens 175 bzw. 176 abgestutzt sind. Die 
Bolzen 175, 176 stiitzen sich mit deren anderen Bolzenen- lO 
den 177, 178 am Schaltfinger 146 bzw, bei eingelegtem 
Gang an einer Seitenflache einer von vier Schaltschienen 
113, 115, 117, 147 ab. D. h., infolge der unier einer Vorspan- 
nung slehenden Blattfedem 169, 170 ist ein spielfreies An- 
liegen der einander zugewandtcn Bolzenenden 177, 178 ge- 15 
wahrleistet. 

Fig. 5 zeigt die Schaltschiene 13 in einer Draufsicht, Fig. 
6 in einer Seitenansicht und Fig. 7 in einem Schnitt entlang 
Linie Vn-Vn gemaB Fig. 5. 

Die Schaltschiene 13 umfaBt ein Schienenblech 95 und 20 
ein Rippenblech 96. Das Schienenblech 95 und das Rippen- 
blech 96 sind Feinschneidteile, welche mittels einer Wider- 
standspreBschweiBung senkrecht aufeinand^ geschwelBt 
sind. Dabei ist in dem Schienenblech die Ausnehmung 55 
zur Aufnaiime des Schaltfingers 46 ausgespart, wohingegen 25 
an dem Rippenblech 96 der Ansatz 7 angefoimt ist. 

Das 2^nraderwechselgetriebe kann als ein manuell ge- 
schaltetes Zahnraderwechselgetriebe oder aber als hilskraf t- 
betatigtes Zahnraderwechselgetriebe ausgestaltet sein. 

Bei einem manuell geschalteten Zahnraderwechselge- 30 
triebe kann das Schaltrohr unmittelbar mit einem Schaltge- 
stange gekoppelt sein, welche gelenkig mit einem Hand- 
schalthebel verbunden ist. 

In einer weiteren Ausgestaltung eines manuell schaltfoa- 
ren Zahnraderwechselgetriebe ist das Schaltrohr mittels 35 
zweier Bowdenzuge mit dem Handschalthebel gekoppelt 

In Ausgestaltungsformen des hilfskraftbetatigten Zahnra- 
derwechselgetriebe sind beispielsweise mogliche Schal- 
tungsvarianten die mechanisch-pneumatische Schaltung, 
die hydraulisch-pneumatische Schaltung und die elektro- 40 
pneumatische Schaltung. 

Patentanspriiche 

1. Schaltvorrichtung (3) fiir ein Zahnraderwechselge- 45 
triebe (1) mit einer geometrischen Achse (27), zu wel- 
cher Zahnrader (Losrader 31, 32, 33, 34, 35) und 
Schaltmuffen (4, 5, 6) koaxial und koppelbar angeord- 
net sind, wobei die Schaltvorrichtung (3) zumindest ein 
Stellglied (Schaltrohr 40) und Schaltschienen (13, 14, 50 
15, 16. 17, 18) umfaBt, welche mittels des Stellgliedes 
(Schaltrohr 40) auswahlbar und entlang von Schalt- 
schienenlangsachsen (80, 81, 82, 83, 84, 85) langsver- 
schieblich in einem Getriebegehause (2) gelagert sind, 
wobei zumindest einer SchaltmufFe (4, 5, 6) zwei zu- 55 
mindest naherungsweise diametral zueinander ange- 
ordnete Schaltschienen (13 und 14 bzw. 15 und 16 bzw. 
17 und 18) zugeordnet sind, die Ansatze (7, 8, 9, 10, 11, 
12) aufweisen, die zumindest naherungsweise in zwei 
diametral zueinander angeordnete Bereiche der Um- 60 
fangsnut der Schaltmuffe (4, 5, 6) eingreifen, und daB 
das Stellglied (Schaltrohr 40) zwei Schaltkorper 
(Schaltfingerbleche 43, 44) umfaBt, die in Richtung der 
Schaltschienenlangsachsen (80, 81, 82, 83, 84, 85) an 
jeweils ^er von den beiden der Schaltnuiffe (4, 5, 6) 65 
zugeordneten Schaltschienen (13 und 14 bzw. 15 und 
16 bzw. 17 und 18) abstiitzbar sind. 

2. Schaltvorrichtung fiir ein ZahnrM^wechselge- 
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triebe nach Patentanspruch 1, dadurch gekennzeichnet, 
daB sich das Stellglied (Schaltrohr 40) vorwiegend in 
einer Querrichtung (Schaltrohrlangsachse 39) er- 
streckt, welche senkrecht zur geometrischen Achse 
(27) liegt und daB dieses StellgUed (Schaltrohr 40) in 
radialer Richtung zumindest teilweise in einem Uber- 
schneidungsbereich mit dem groBten Zahnrad (Losrad 
35) der geometrischen Achse (27) liegt. 

3. Schaltvorrichtung fiir ein Zahnraderwechselge- 
triebe nach Patentanspruch 2, dadurch gekenn2^ichnet, 
daB die Schaltschienen (13, 14, 15, 16, 17, 18) in einer 
Neutralstellung des 2^nraderwechselgetriebes (1) 
miieinandcr fluchtendc Ausnehmungen (55, 56, 57, 58, 
59, 60) aufweisen, in welche die Schaltkorper (Schalt- 
fingerbleche 43, 44) eingreifen, und daB die Schaltvor- 
richtung (3) zumindest eine Schaltsperreinrichtung 
aufweist, die zwei Sperrkorper (Sperrarme 75, 76) um- 
faBt, welche sich innerhalb der Ausnehmungen (55, 56, 
57, 58, 59, 60) erstrecken, wobei diese Sperrkorper 
(Sperrarme 75 bzw. 76) in besagter Richtung der 
Schaltschienenlangsachsen (80, 81, 82, 83, 84, 85) an 
den Schaltschienen (13, 14, 15, 16, 17, 18) und in be- 
sagter Querrichtung (Schaltrohrlangsachse 39) jeweils 
an einem der beiden Schaltkorper (Schaltfingerbleche 
43 bzw. 44) abstutzbar sind. 

4. Schaltvorrichtung fur ein Zahnraderwechselge- 
triebe nach Patentanspruch 3, dadurch gekennzeichnet, 
daB die beiden Sperrkorper (Sperrarme 75, 76) bewe- 
gungsfest miteinander verbundra sind. 

5. Schaltvorrichtung fiir ein Zahnraderwechselge- 
triebe nach Patentanspruch 3, dadurch gekennzeichnet, 
daB die beiden Sperrkorper (Bolzen 175, 176) mit 
Kraftspeichem (Blattfedem 169, 170) nachgiebig ge- 
genCiber einem Getriebegehause (2) des Zahnrader- 
wechselgetriebes (1) abgestutzt sind. 

6. Schaltvorrichtung fiir ein Zahnraderwechselge- 
triebe nach Patentanspruch 2, dadurch gekennzeichnet, 
daB das Stellglied (Schaltrohr 40) mit einem Schaltge- 
stange verbunden ist, welches mit einem Handschalt- 
hebel gekoppelt isL 
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